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(57) Abstract: The inventive arrangement 
of motorised floating mobile systems (7, 
107, 207) for moving mooring booms (4a 
to 4e) for boats (B) and crafts in an inner 
harbours (P) in order to translationally 
move said booms (4a to 4e) along a 
trajectory perpendicular thereto in such 
a way that a manoeuvring space for the 
boats (B) and crafts is arranged between 
at least two adjacent booms (4, 4a to 4e), 
whereas the other spaces between booms 
are closed for manoeuvring. Each system 
comprises means for fixing booms or the 
sections thereof (5), which are disposed in 
a perpendicular direction to the translation 
direction, means (9, 10) which are arranged 
on the two ends of the system and enables 
said system to be attached to an identical 
system in the front thereof or to attaching 
means arranged on the end of a platform or 
the fixed boom, means for translationally 
guiding in a direction parallel to a berth or 
a main hulk with respect to a fixed bridge 
formed by a post or a berth (8) or a group of 
posts or berths driven into the bottom of the 
harbour and means which translationally 
moves the booms and are controlled by 
means for synchronously controlling said 
manoeuvres. 
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(57) Abrege : Ensemble de systemes mobiles flottants motorises (7 ; 107 ; 207) pour le deplacement de pannes (4A a 4E) d'amarrage 
de bateaux B et embarcations dans des bassins portuaires P, afin de deplacer lesdites pannes (4A a 4E) en translation selon une 
trajectoire perpendiculaire a cellesci, de telle sorte qu'un espace de manoeuvre des bateaux B et embarcations puisse etre pratique 
entre au moins deux pannes adjacentes (4 ; 4A a 4E), alors que les autres espaces entre pannes sont fermes a la manoeuvre, chaque 
systeme comportant : des moyens de fixation de pannes ou de trongons de pannes (5), lesdites pannes ou lesdits trongons de pannes 
etant disposes perpendiculairement a la direction de translation ; a ses deux extremites, des moyens (9, 10) permettant son accrochage 
sur un systeme identique en visa-vis ou sur un moyen d'accrochage situe en extremite d'un quai ou panne fixe ; des moyens de guidage 
en translation, parallelement a un quai ou ponton principal, par rapport a un point fixe que constitue un pieu ou duc-d'Albe (8) ou 
groupe de pieux ou ducs-d'Albe fiches dans le fond du bassin et des moyens d'entrainement en translation des pannes, lesdits moyens 
d'entrainement dudit ensemble etant commandes par des moyens de commande synchronises des manoeuvres precitees. 
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1 

ENSEMBLE D''AMARRAGE COMPORTANT DES SYSTEMES MOBILES 
FLOTTANTS DE DEPLACEMENT DES PANNES 

5 

La pr6sent.e invention concerne le domaine des 
pontons flottants utilises notamment pour amarrer des 
bateaux et embarcations ^ en particulier de plaisance a 
voile ou a moteur, dans les ports maritimeSr fluviaux,- les 

10 voies navigables, etc. - 

Le developpement considerable de la navigation de 
plaisance ces dernieres decennies,. en France et dans les 
pays developpes, a conduit a une saturation des ports de 
plaisance^. entrainant des delais d' attente insupportables 

15 pour les usagers des ports publics et une flainbee des prix 
des anneaux de ports prives- 

L' augmentation du nombre et de la taille moyenne 
des navires, le d6veloppement des larges catamarans de 
croisiere dont 1'' usage ne va cesser de croltre, va 

20 contribuer k amplifier rapi dement ce phenom^ne de 
saturation, alors que les prises de conscience de 
1^6cologie, la loi sur le littoral, reduisent les 
possibilites de creation de nouveaux espaces portuaires . 

Dans la majeure partie des cas, le stationnement 

25 a flots des bateaux, a voile ou a moteur, dans les ports de 
plaisance se fait sur corps-morts ou bras d' amarrage et sur 
des pannes constituees de plusieurs pontons flottants, en 
laissant a chaque fois un espace degage important entre 
deux rangees de bateaux, pour permettre les manoeuvres de 

30 sortie et d' entree de ces derniers - Ces indispensables 
aires de manoeuvre sont de gros consommateurs d' espace (plus 
de 40% des surfaces des bassins portuaires) qui ne peuvent 
Stre d6volus au stationnement des bateaux. 

GB-A-2 236 716 d6crit des pannes se deplagant 

35 par rapport a un ou des quais fixes ou flottants, par 
exemple a I'aide de rails cremailleres ou autres moyens 
adaptes, dont certains sont immerges. Ces dispositifs 
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n'ont jamais pu §tre exploites en raison de 1' impossibilite 
a maintenir des pannes de grande longueur tou jours 
perpendiculaires aux quais principaux par les inoyens 
d6veloppes par GB-A-2 236 716 compte tenu de la prise du 
5 vent (fardage) avec des bateaux amarres;. des techniques 
inmiergees de guidage decrites;^ peu realistes, du fait des 
problemes de corrosion- A aucun moment, des pannes mobiles 
de ce type ne sont stables. 

La presente invention a pour objectif de remedier 

10 a ces inconvenient s . A cet effet, il est propose des 
systemes mobiles flottants qui font office de bras 
d'amarrage et entre lesquels sont fixes des 6l6ments de 
pannes. Ces systemes se deplacent d'une fagon coordonnee 
autour de points fixes que sont des pieux ou ducs-d'^Albe 

15 fichus dans le fond du bassin portuaire, en entralnant les 
elements de panne et les bateaux qui leur sont amarr^s, 
afin de disposer d'un seul espace de manoeuvre pour un 
ensemble de plusieurs pannes . 

La presente invention a done d' abord pour 

20 objet un ensemble de systemes mobiles flottants motorises 
pour le d6placement de pannes d^amarrage de bateaux B et 
embarcations dans des bassins portuaires P, afin de 
d^placer lesdites pannes en translation selon une 
trajectoire perpendiculaire k celles-ci,- de telle sorte 

25 qu'^un espace de manoeuvre des bateaux B et embarcations 
puisse etre pratique entre au moins deux pannes adjacentes, 
alors que les autres espaces entre pannes sont fermes a la 
manoeuvre, chaque systeme comportant : 

- des moyens de fixation de pannes ou de trongons de 
30 pannes, lesdites pannes ou lesdits trongons de pannes 

etant disposes perpendiculairement a la direction de 
translation ; 

- a ses deux extr6mites, des moyens permettant son 
accrochage sur un systdme identique en vis-a-vis ou 

35 sur un moyen d' accrochage situe en extremite d'^un quai 

ou panne fixe ; 
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- des moyens de guidage en translation, parall^lement a 
■an qua! ou ponton principal, par rapport a un point 
fixe que constltue un pieu ou duc-d'Albe ou groupe de 
pieux ou ducs-d'Albe fiches dans le fond du bassin, 

5 lesdits points fixes dudit ensemble etant destines a 

etre positionnes suivant un quadrillage regulier dont 
les axes sont perpendiculaires et paralleles audit 
quai ou ponton principal et qui presente une dimension 
de raaille appropriee pour permettre les manoeuvres 

10 precitees d'une panne ou d'un groupe de pannes 

adjacentes accroch6es par leurs extr6mites, des 
syst^mes pouvant etre guides par un ponton fixe ; et 

- des moyens d^ entralnement en translation des pannes, 
lesdits moyens d'' entrainement dudit ensemble 6tant 

15 commandes par des moyens de commande synchronises des 

manoeuvres precitees - 

Conformement a une caracteristique 

particulierement interessante de la presente invention, les 
extremites des systeraes mobiles flottants portent des 
20 moyens d'amarrage de fagon a constituer des ^^^^^ 
d^ ainarrage . 

Avantageusement, les systemes sont agenc6s pour 
qu'^en position d''arrgt, ils soient toujours, a une 
extr6mite, en but6e sur un pieu ou duc-d^Albe et, 

25 1^ autre, verrouill^s sur I'extremite d'un syst^me identique 
en vis-a-vis ou d^une extremite d^un ponton ou quai fixe, 
les extr6mit6s dudit systeme identique ou dudit ponton fixe 
etant elles-memes en butee sur un autre pieu ou duc~d'Albe. 

Les moyens prevus pour accrocher et decrocher 

30 deux pannes adjacentes peuvent etre agences pour assurer 
une liaison adaptee pour resister aux mauvaises conditions 
meteorologiques et pour suivre les mouvements de I'eau et 
des marees. 

Les moyens de guidage d'un systeme mobile 
35 flottant peuvent §tre constitues par un chariot entourant 
un duc-d'Albe formant coulisseau apte a monter et a 
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descendre le long du duc-d'Albe pour suivre le moaivement de 
l^'eau ou des marees^ ledlt chariot comportant 
ext^rieurement des organes de roulement apte cooperer 
avec des rails du syst^me mobile flottant. 
5 Chaque systeme mobile flottant peut etre entralne 

par au moins un cable raccorde au chariot aux deux bords 
opposes de celui-ci perpendiculaires a des rails ^ et 
susceptibles d'etre tracte par un moteur de telle sorte que 
la traction d' un cable lie a un bord permet le coulissement 

10 de la structure mobile flottante en sens inverse de la 
traction exercee par le cable. 

Conformement a un autre mode de r6alisation 
possible r un moteur einbarque sur le chariot met en 
mouvement une ou des roues crantees qui circulent sur un ou 

15 deux rails-cr^mailldres, de telle sorte que ce mouvement 
entralne le deplacement du systeme mobile flottant dans un 
sens ou dans 1' autre . 

Conformement a un mode de realisation 
particulier, un systeme mobile flottant comporte une 

20 structure de support allongee avec deux poutres en regard 
portant int6rieurement les rails destines a cooperer avec 
les organes de roulement du chariot du duc-d'Albe, lesdites 
poutres etant r^unies A leurs extr^raites par des structures 
de liaison^, lesdites poutres et, le cas 6ch6ant, les 

25 structures de liaison 6tant portees par au moins un 
dispositif de flottaison, des moyens 6tant port6s par 
lesdites poutres permettant leur racGordement a la panne ou 
aux trongons de panne, avec renf or cement eventuel au droit 
dudit raccordement par des verins de triangulation, les 

30 extremites de ladite structure presentant les moyens 
d' accrochage complementaires de moyens portes par la 
structure du systeme mobile flottant adjacent, afin de 
constituer des trains de syst^mes mobiles flottants dans 
les positions accroch6es des systemes concernes. 

35 Conformement a une premiere variante, les deux 

espaces entre les deux rails de part et d' autre du chariot 
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as socle au duc-d'Albe peuvent etre fermes par un 
caillebotis qui s^'enroule et se deroule de part et d^ autre 
du chariot en fonction du deplacement du systeme mobile 
flottant par rapport au duc-^d'' Albe, un platelage circulable 

5 venant recouvrir la structure autour du caillebotis. 

Des mo yens peuvent etre avantageusement prevus 
pour permettre 1^ enroulement ou le deroulement de I'un des 
caillebotis a une vitesse dependant du deroulement ou de 
I'' enroulement de 1' autre caillebotis. 

10 De tels moyens d' enroulement/deroulement d^un 

caillebotis par rapport a 1^ autre peuvent consistent en au 
moins une chaine de longueur et d'6paisseur 
proportionnelles respectivement a la longueur et a 
l'6paisseur du caillebotis enroulable et montee pour 

15 s^enrouler autour de I'axe d' enroulement du premier 
caillebotis dans le sens inverse de celui-ci et sur l^axe 
parallele du second caillebotis egalement dans le sens 
inverse de ce dernier, de telle sorte que, lorsque le 
premier caillebotis est entierement enroule sur son axe, 

20 la chaine est completement deroulee sur ce m^me axe et 
compl^tement enroulee sur ledit second axe, alors que le 
deuxieme caillebotis est entidrement deroule, ladite chaine 
6tant entraln^e par le deroulement du premier caillebotis, 
lui-mgme entrain^ par le moteur d6plagant la structure. 

25 Conformement a une seconde variante, la 

protection de I'^ouverture centrale des systemes peut etre 
assuree par un garde-corps positionne autour de la zone de 
translation du duc-d'Albe, une zone de passage dans I'' axe 
des trongons de pannes etant amenagee grace a une 

30 passerelle relevable. 

Par ailleurs, entre les deux rails d'un systeme 
mobile flottant, peuvent etre disposees des entretoises de 
maintien d' 6cartement, lesdites entretoises etant agencees 
pour s'ef facer lorsque le deplacement de la structure les 

35 amene au voisinage du bord du chariot et pouvant servir de 
support a un cable tracteur. 
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Conformement a une autre caracteristique possible 
de la pr6sente invention,^ chaque panne comporte plusieurs 
trongons de pontons d'amarrage raccordes aux systemes 
mobiles flottants, etant completee par un systeme mobile 
5 flottant dit de qua! adapte pour coulisser le long d^un 
ponton flottant fixe classique et par un systeme mobile 
flottant dit de tete (207a, 207b, 207c, 207d) situe a 
I'^extremite opposee de la panne cote acces des bateaux et 
pouvant servir de ponton d'attente. 

10 Egalement^ le raccorderaent entre les pannes ou 

trongons de pannes et les systemes mobiles pent s'^effectuer 
a un niveau choisi pour permettre, de part et d' autre de la 
panne^ deux longueurs egales ou differentes^ suivant les 
besoinsr d^ emplacement pour les bateaux B et embarcations - 

15 Conformement a une autre caracteristique 

particuliere, chaque point fixe est forme par plusieurs 
ducs-d'Albe dont les chariots associes sont relies par un 
dispositif articule de liaison. 

La pre sent e invention porte egalement sur une 

20 installation portuaire comportant des pannes deplagables. 
par 1' ensemble de systemes mobiles flottants motorists tels 
que definis ci-dessus. 

Le systeme de la presente invention garantit done 
un d6placement perpendiculaire de pannes d^'amarrage par des 

25 moyens simples ^ non iitimerges. 

Pour mieux illustrer I'objet de la presente 
invention, on va en decrire ci-apres plusieurs modes de 
realisation avec reference aux dessins annexes, sur 
lesquels : 

30 - les Fig. 1 et 2 sont des vues schematiques de dessus 
d''un bass in portuaire dont les pannes sont equipees de 
systemes mobiles flottants d' entralnement de celles-ci, 
afin de les deplacer parallelement ^ elles-memes sur la 
surface de I'^eau, la Fig. 1 montrant toutes les pannes 

35 mobiles refermees a 1' exception de la premiere travee 

entre une panne fixe et la premiere panne mobile ; et 
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la Fig. 2 illustrant une situation dans laquelle des 
pannes ont et6 deplacees pour manager une aire de 
manoeuvre entre deux autres pannes mobiles ; 

- les Fig. 3 a 5 sent des vues de dessus a plus grande 
5 echelle de l''un des systemes mobiles flottants d'une 

panne dans trois positions respectives^ a savoir les 
deux positions limites et une position intermediaire 
par rapport a un duc-d'Albe associe ; 

- la Fig. 6 est une vue de dessus a plus grande echelle 
10 de I'un des systemes mobiles flottants,- avec un bateau 

amarre a gauche, ledit systeme comportant des moyens 
d' entrainement conformes a un premier mode de 
realisation, par cSble et poulies, et utilisant un 
systeme central de caillebotis longitudinaux 
15 escamotables par enroulement ; 

- la Fig. 7 est une vue laterale du systeme mobile 
flottant de la Fig. 6, avec un bateau amarre a droite, 
dont la partie droite est representee en elevation, et 
la partie gauche en coupe selon la ligne VII-VII de la 

20 Fig. 6 ; 

- la Fig. 8 est une vue en perspective du systeme mobile 
flottant conforme au premier mode de realisation 
pr6cit6, avec divers arrachements montrant divers 
elements de structure internes ; 

25 - la Fig. 9 montre k plus grande Echelle la zone centrale 
de jonction du systeme mobile flottant de la Fig. 6 
avec les deux trongons de pontons d'amarrage 
constituant la panne, situes de part et d'' autre de 
celui-ci, le systeme mobile flottant s'etant deplace 

30 vers la droite par rapport au duc-d'Albe associe ; 

- la Fig. 10 est une vue de detail de dessus du systeme 
mobile flottant de la Fig. 9 avec son chariot associe, 
montrant une entretoise mobile, un arrachement ayant 
ete pratique pour montrer la cooperation du chariot et 

35 des rails ; 
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- la Fig. 11 est une vue lat6rale en coupe selon XI -XI de 
la Fig- 10/ la coupe etant effectuee sur une entretoise 
mobile ; 

- la Fig. 12 est, k plus grande echelle, une vue de la 
5 partie de gauche de la Fig. 10, tournee de 90*", le 

platelage de la panne ayant ete retire afin de montrer 
les rails de coulissement du systeme et le dispositif 
de manoeuvre de 1' entretoise de maintien d*^ ecartement 
des rails lateraux du systeme, dont les positions 
10 extremes sont representees en traits mixtes ; 

- la Fig. 13 est une vue en coupe selon XIII -XIII de la 
Fig- 12 ; 

- la Fig. 14 est une vue en coupe transversale selon XIV- 
XIV de la Fig. 6, avec des flotteurs d^un type 

15 different, et la Fig. 15 est une vue en coupe a plus 

grande echelle de 1' ensemble chariot-rails, selon XV-XV 
de la Fig. 10 ; 

- la Fig. 16 est une vue en detail de dessus du chariot 
le long duquel se deplace le systeme mobile 

20 flottant, des arrachements pratiques dans les rails 

montrant les roues du chariot et le cable qui deplace 
le chariot ; 

- la Fig. 17 est une vue en coupe transversale selon 
XVII-XVII de la Fig. 16; 

25 - la Fig. 18 est un grossissement L du detail de la Fig. 

17 du systeme de clipsage du caillebotis sur I'un des 
deux rails-cremaill^res du systeme mobile flottant ; 
la Fig. 19 est une vue de dessus, a plus grande 
echelle, d'une extremite du systeme mobile flottant 

30 dans la region de la jonction du caillebotis; 

la Fig. 20 est une vue laterale en coupe selon XX-XX de 
la Fig. 19 ; 

- la Fig- 21 est une vue en perspective de trois elements 
constitutifs du caillebotis, montrant leur mode de 

35 realisation et articulation ; 
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- les Fig. 22 et 24 sont des vues de dessus des regions 
d'extremite du systeme mobile flottant selon le premier 
mode de realisation precite, dans les deux positions 
limites respectives de son deplacement ; 

5 - les Fig. 23 et 25 sont des vues laterales en coupe 
respectivement selon XXIII-XXIII de la Fig. 22 et selon 
XXV-XXV de la Fig. 24 ; 

- la Fig- 2 6 est une vue partielle d'^un systeme mobile 
flottant conforme a une variante du premier mode de 

10 realisation, apte a cooperer avec deux ducs-d^Albe au 

lieu d'un, le systeme mobile flottant etant repr6sente 
dans une position inteirmediaire centrale de son 
deplacement ; 

- la Fig. 27 est une vue laterale en coupe selon XXVII- 
15 XXVII de la Fig. 26 ; 

la Fig. 28 est une vue analogue a la Fig. 26, mais avec 
un seul duc-d'Albe et montrant un systeme mobile 
flottant comportant des moyens d^ entrainement conformes 
a un second mode de realisation par rails-cremailleres 
20 et roues dentees avec un moteur embarque sur le 

chariot ; 

- la Fig. 29 est une vue laterale en coupe selon XXIX- 
XXIX de la Fig. 28 ; 

- la Fig. 30 est une vue analogue k la Fig. 28, montrant 
25 un systeme mobile flottant conforme a une variante du 

second mode de realisation pr6cite, apte a cooperer 
avec deux ducs-d'Albe au lieu d'un ; 

la Fig. 31 est une vue laterale en coupe selon XXXI- 
XXXI de la Fig. 30 ; 

30 - la Fig. 32 est une vue de dessus de la partie centrale 
du systeme mobile flottant, comportant les moyens 
d'' entrainement du premier mode de realisation, dans une 
variante n'utilisant pas de caillebotis escamotable par 
enroulement, mais un systeme de barrieres laterales de 

35 protection et une passerelle centrale escamotable par 

pivotement situ6e dans I'axe de la panne associee ; 
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- la Fig- 33 est, a plus grande echellS/ une vue en coupe 
transversale selon XXXIII-XXXIII de la Fig. 32, la 
position relevee de la passerelle apparaissant en 

traits mixtes ; 

5 - les Fig. 34 et 35 sont des vues axonometriques de la 
partie centrale du systeme mobile flottant de la Fig. 
32 1^ dans deux positions differentes, la premiere avec 
les deux parties de passerelle relevees pour permettre 
le passage de cette partie centrale au niveau du duc- 
10 d'^Albe lors du d^placement du systeme mobile flottant, 

la seconde, avec les deux parties de passerelle 
rabattues pour permettre le passage des usagers; 

- la Fig. 36 montre, en vue partielle de dessus et a plus 
petite echelle, la jonction d'un systeme mobile 

15 flottant dit « de quai » selon 1^ invention au ponton 

fixe flottant class ique, adjacent au quai et apte k se 
deplacer verticalement pour suivre le niveau des 
marees ; 

- la Fig. 37 est une vue partielle de dessus, a plus 
20 grande echelle, de la jonction precitee ; 

~ la Fig. 38 est une vue en coupe selon XXXVIII-XXXVIII 
de la Fig. 37 ; 

- les Fig. 39 et 40 sont des vues agrandies de dessus des 
extremites en vis-a-vis de deux syst^mes mobiles 

25 flottants conformes au premier ou au second mode de 

realisation precite, avec caillebotis relevable, 
respect ivement dans leur position decroch6e (Fig. .39) 
et accrochee (Fig. 40) ; 

- la Fig. 41 est une vue axonometrique des extremites de 
30 deux systemes mobiles flottants de la Fig. 38, avec un 

detail en loupe montrant les moyens d' accrochage ; et 

- la Fig. 42 est une vue schematique du dispositif de 
coramande electrique et electrom6canique des pannes . 

Dans la description et sur les dessins, certains 
35 chiffres de reference sont suivis par des lettres a, b, c, 
etc.. A, B, C, etc. ou par des « ^ », « ' », car ils 
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designent des pieces ou elements identiques sur differentes 
pannes ou ils sont symetriques par rapport a la ligne 
longitudinale moyenne des systemes mobiles flottants de 
1' invention. Pour des raisons de simplification, on a 
5 parfois utilis6 ces chiffres sans leurs lettres ou signes 
associes . 

Le bassin portuaire tel que represents sur les 
Fig. 1 et 2 comporte un quai fixe 1, classique, relie par 
une passerelle 2 a un ponton flottant 3, dit fixe, montant 

10 et descendant de fagon classique selon les marees . Le 
ponton 3 est parallele au quai 1 et comporte, a une 
extrSmite perpendiculaire au quai 1, une panne fixe 4, 
presentant int6rieurement des retours formant des bras 
d'amarrage 4' et entre ceux-ci, des bras d'^amarrage plus 

15 petits appeles « catways » 6. 

A 1' oppose du ponton 4, se trouvera un quai fixe 
ou un ponton flottant dit fixe du meme type qui n^a pas ete 
represents sur les Figures 1 et 2, lesquelles illustrent 
une partie seulement du bassin. Ces parties fixes sont 

20 destinees a permettre un maintien des pannes 4 dans leurs 
positions extremes d' arret, quelle que soit la travee qui 
est ouverte pour le passage des bateaux B. 

le ponton flottant 3 permet I'acces a des pannes 
mobiles successives 4A, 4B, 4C, 4D, qui sont 

25 perpendiculaires A celui-ci, la panne 4A etant disposee au 
voisinage de la panne fixe 4 en retour du ponton flottant 
3- Ainsi, les pannes 4A k 4D montent et descendent avec la 
maree en meme temps que le ponton flottant 3 et la panne 4 . 
Toutefois, contrairement aux pannes classiques, telles que 

30 la panne 4, ces pannes 4A a 4D sont aptes a se deplacer 
dans un plan horizontal en restant toujours 
perpendiculaires au ponton 3 parallele au quai fixe 1. 
Celui-ci sert egalement de guide auxiliaire auxdites pannes 
4A a 4D comme cela sera decrit ci-apres - 

35 Sur le dessin, on a represents quatre de ces 

pannes mobiles et, en partie, une cinquieme. Le nombre de 
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pannes dependra de la longueur du quai 1. En pratique, on 
recherchera le meilleur compromis entre le noitibre de pannes 
et les dur6es d''attente generees par l''ouverture et la 
fermeture des differentes aires de manoeuvre et des temps de 
5 manoeuvre des bateaux. 

Chaque panne 4A a 4D est constituee par un 
alignement^ perpendiculaire a la branche parallele au quai 
1 du ponton 3^ de trongons de pontons d'amarrage 
successifs, respectivement 5A a 5D ; les trongons de 

10 pontons formant une panne sont au norabre de quatre dans 
I'exemple represents - 

De part et d" autre de chaque trongon de ponton 5A 
a 5D, sont disposes des bras d^amarrage lateraux 
necessaires pour araarrer les bateaux, de type « catway » 

15 tous designes par le meme chiffre de reference 6. Le 
nombre et la longueur des « catways » est donation de la 
taille des bateaux. Etant classiques, ils ne seront pas 
decrits plus en detail ici. Ces catways sont positionnes 
suivant les longueurs des bateaux concernes, de fagon 

20 classique deux bateaux etant amarres de part et d*^ autre 
d''un catway. 

Ainsi, dans I'^exemple reprSsente, les catways 
situes d'^un c6t6 d'une panne sont plus longs que ceux 
situes de 1' autre c6t6. organisation des catways est 

25 classique pour un chef de port- Toutefois, ici, la 
longueur des catways devra tou jours etre inferieure a celle 
de la partie voisine des systdmes mobiles flottants de 
I'' invention. 

Des systemes mobiles flottants 7al, 7a2, 7 a3 ; 

30 7bl, 7b2, 7b3 ; 7cl, 7c2, 7c3 ; 7dl, 7d2, 7d3 ; 7el, 7e2, 
7e3 (designes aussi de fagon generale par 7a, 7b, 7c ou par 
7) sont disposes entre les trongons de pontons d'amarrage 
respectivement 5A, 5B, 5C, 5D, d'une panne 4A, 4B, 4C, 4D, 
perpendiculairement a I'alignement des trongons de pannes- 

35 lis se situent en vis-a-vis des bras d'amarrage principaux 
4*^ de la panne fixe 4 et constituent aussi des bras 
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d'amarrage. Ces systemes cooperent entre eux et sont 
guides conime cela sera d6crit plus en detail ci-apres, par 
un pieu ou un duc-d'Albe 8^ plante de fagon classique 
verticalement dans le fond du bassin portuaire. La panne 

5 fixe 4 est tenue de fagon classique par des ducs-d'' Albe^ 
egalement notes 8, situes exterieurement au bassin 
portuaire ainsi constitue. De meme;. les bras d'^amarrage 4'' 
sont coirime le ponton 3 et la panne 4 aptes a monter et 
descendre selon le mouvement des marees le long de ducs- 

10 d'Albe 8 situes a leurs extremit6s, Les ducs-d'Albe 8 sont 
disposes selon un quadrillage A mailles quadrilateres, 
cette disposition etant necessaire pour I'aligneraent des 
systemes 7 de 1*" ensemble (ainsi qu^'avec les bras 4'') 
perpendiculairement aux pannes 4^ ainsi que pour la 

15 f ermeture des pannes 4 . 

Les systemes 7 de 1^ invention peuvent avoir une 
longueur de l''ordre d'une trentaine de metres . 

Par ailleurs^ chaque extremite des pannes 4A;- 4B;. 
4C,. 4D est guidee le long du ponton fixe classique 3 par un 

20 systeme mobile flottant d' amarrage dit « de quai », 
respectivement 107a^ 107b, 107c, 107d, I'' extremite du 
premier trongon de ponton flottant d'amarrage 5A, 5B, 5C, 
5D, etc. 6tant perpendiculaire avec lui. Les systemes 107 
seront decrits plus en detail ci-apr^s avec r6f6rence aux 

25 Fig, 36 i 38. 

A I'extr6mit6 oppos6e de chaque panne 4A a 4D, 4E 
etc. de 1*^ ensemble flottant d'amarrage ainsi constitu6, 
c'est-a-dire du cote de 1' entree et sortie des bateaux, se 
trouve un systeme mobile flottant d' amarrage dit « de 

30 tete »r respectivement 207a, 207b, 207c, 207d, 207e qui 
coopere a I'' ensemble et est aussi guide par un duc-d'^Albe 
8, relie d''un cote seulement au dernier trongon de ponton 
d'' amarrage respectivement 5A ^ 5D, 5E, etc. 

Les systemes mobiles flottant s 7a a 7e^ ; 107a a 

35 107e ; 207a a 207e, en plus d'etre agenc6s pour entrainer 
les pannes 4A k 4E comme decrit plus completement dans ce 
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qui suit, font 6galement, comme d6ja indiqu6, office de 
bras d^amarrage, d^'un seul c6t6 pour les systemes dits de 
quai 107a a 107e etc. et des deux cotes pour les systdmes 
intermediaires 7a a 7e, etc. et pour les systemes de tete 

5 207a a 207e^, etc. Les bateaux arrivant dans le bassin 
portuaire pourront ainsi, si necessaire;- s''amarrer 
provisoirement aux flancs exterieurs de ces derniers 
(emplacements d'attente) - 

Tous les systemes mobiles flottants, « de quai 

10 « intermediaires » et « de tete sont raccordes dans leur 
zone centrale a leurs trongons de pontons d'amarrage 
respectifs. La hauteur (franc-bord) de ces systemes par 
rapport au niveau de I'eau est avantageusement adaptable a 
celle des pontons existants . 

15 Tous ces systemes, a 1' exception des pontons dits 

« de quai », comport ent chacun une ouverture longitudinale 
traversee par un duc-d'Albe 8. lis se deplacent selon leur 
axe longitudinal entre une position ou le duc-d''Albe 8 se 
trouve a une extremite de 1' ouverture et une autre position 

20 ou il se trouve a I'' autre extremite- Les deux extremites 
exterieures males et femelles, d^un systeme flottant sont 
not6es 9A, lOA ; 9B, lOB ; 9C, IOC ; 9D, lOD respectivement 
pour chacun des systdmes 7a, 7b, 7c, 7d, etc . . 

Les bras d'amarrage « catway » 6, sont plus 

25 courts que les moiti6s des systemes 7a. a 7e etc. ; 107a ^ 
107e, etc. ; 207a a 207e, etc., lesquels sont tous de 
longueur egale. Ces derniers sont en effet destines a 
cooperer entre eux par leurs extremites 9B, IDA ; 9C, lOB ; 
IOC, 9D, pour former des trains de systemes mobiles 

30 paralleles au quai 1, (Fig. 1 et 2) . De meme, les 
extremites 9A coopereront avec les extremites des bras 
d^'amarrage 4*^, equipes de moyens 10 analogues aux moyens 
lOA, lOB, etc. de fagon a renforcer la cohesion de 
1'' ensemble et pour r6sister aux mauvaises conditions 

35 meteorologiques . 



wo 2005/058683 



PCT/FR2004/050686 



15 

Les extremites des systSines mobiles « de qua! » 
sont egalement equipees de moyens d' accrochage 
males /femelles 9A^ , 9B' , etc., lOA' , lOB' , etc ; 
I'extr^mite 9 A' du premier el6ment 107a venant en butee 
5 sur une piece d' accrochage de merae type 10 ' portee par le 
ponton fixe 3 . 

Dans l''exemple represents (Fig. 1 et 2), les 
espaces reserves aux bateaux sont de dimensions differentes 
de part et d'' autre des pannes. II va de soi que I'on 
10 pourrait prevoir des espaces de longueurs egales. On peut 
ainsi organiser comme on le souhaite des emplacements pour 
des bateaux de differentes categories . Les catway 6 situ6s 
a ces emplacements sont de longueurs differentes pour les 
m^mes raisons, 

15 Sur la Fig. Ir les pannes 4A a 4D sont dans leur 

position fermee,p fixees les unes aux autres par les 
extremites en vis-a-vis des differents systemes mobiles 
flottants 7- Seul un cote de la panne 4 est ouvert. Sur 
la Fig. 2, I'^espace entre les pannes 4B et 4C est ouvert . 

20 Les bateaux peuvent ainsi manoeuvrer selon le cas dans 
I'espace entre la panne fixe 4 (Fig. 1) et la panne 4 A, et 
entre les pannes 4B et 4C. (Fig. 2) . 

Dans tous les cas de figure , les extremites 9 ou 
10 des systemes mobiles , en position ouverte, sont en butee 

25 sur un duc-d'Albe, rendant 1' ensemble indeformable, mSme 
par mauvaises conditions atmospheriques, 1' autre extr6mite 
du systeme etant accrochee a son vis-a-vis, lui-meme en 
butee sur un duc-d'Albe. 

Sur les Fig. 3 a 5 est represents, vu de dessus, 

30 un systeme mobile flottant (7b de la panne 4B) des Fig. 1 
et 2 dans trois positions differentes par rapport a son 
duc-d'Albe associe 8. 

La structure de ce systeme 7b - qui est la meme 
pour les autres systemes 7a, 7^ et 7d, etc — va maintenant 

35 etre dScrite avec reference a la Fig- 8. 
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Le systeme mobile 7 est constitue de deux poutres 
metalllques 11 et 11', paralleles entre elles et disposees 
a distance I'une de 1' autre, pour permettre le passage du 
duc-d'^Albe associe 8 et d'un chariot 12 entourant ce 
5 dernier dont le role est decrit ci-apres . Chaque poutre 
est formee de deux profiles paralleles llA, IIB ; 11 ''A, 
ll'^B^ de section rectangulaire, reunis par des raidisseurs 
lie. Le profile interne (llA ; 11 'A) de chacune des 
poutres, presente sur sa face laterale libre, tournee vers 

10 1' autre, une ouverture partiellement refearm^e, de sorte 
qu'il constitue un rail {designe llA ; 11 'A) . 

Les profiles externes IIB, 11' B portent en 
plusieurs endroits des taquets T d'amarrage de bateaux, 
ainsi que des defenses laterales de protection D. 

15 Chaque systeme mobile flottant 7 comporte des 

flotteurs F sous les poutres 11, 11', de chaque cote de 
I'espace permettant le passage du duc-d'Albe 8 lors du 
deplacement dudit systeme (de type catamaran) . Ces 
flotteurs F se presentent sous la forme de blocs classiques 

20 (mousse injectee dans une coque plastique) . lis peuvent 
egalement ^tre du type boudins gonflables Fl tels que ceux 
repr^sentes sur la Fig. 14. Dans ce cas, ils sortent 
avantageusement de la structure des systemes 7 pour 
absorber eventuellement les chocs dus aux bateaux. 

25 Afin de rigidifier chaque systeme mobile flottant 

7, des structures m6talliques de renfort 13A, 13B (Fig. 3 a 
6) sont dispos6es a ses extr^mites » 9 et 10, et, comme on 
peut le voir aussi entre autres sur la Fig. 10, des 
entretoises 14 s'etendent d'un rail llA a I'autre (ll'A) , 

30 ces entretoises 14 etant escamotables par pivotement dans 
le rail coimne cela sera decrit ci-apres. 

En dehors de I'espace situe entre les rails llA 
et 11 'A, le systeme 7 est recouvert d'un platelage 15 de 
type classique dans le domaine nautique. 

35 Par ailleurs, entre les rails llA et 11 'A, et de 

part et d' autre du chariot 12 entourant le duc-d'Albe 8, 
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I'espace est, notamment pour la s6curite des usagers, 
referme par un caillebotis deroulable 16A (a gauche du 
chariot 12 en regardant les Fig. 3 a 5 et 16B, a droite) 
qui s'enroule et se deroule (conime cela sera decrit ci- 
5 apres) de part et d' autre du duc-d'Albe 8 en fonction du 
deplacement du systeme 7 par rapport a ce dernier. Get 
enroulement/deroulement est tel que I'espace central du 
systeme 7 est toujours recouvert (en dehors de I'espace 
occupe par le chariot 12) par un caillebotis permettant le 

10 passage des usagers. 

Pour consolider la jonction entre le systeme 
mobile flottant 7b et un trongon de panne 5,. il est 
egalement prevu un renfort 18 et 18'^ de forme 
trapezoidale, qui vient 61argir le systeme 7 au niveau de 

15 cette jonction. 

Le systeme mobile flottant 7 est adapte aux deux 
trongons de panne d' amarrage 5 de part et d'' autre de celui- 
ci par un systeme d'' accrochage respectivement ISA;. 18'' A^ 
qui est porte par les bordures libres externes des renforts 

20 18 et 18^ et que I'on peut mieux voir sur la Fig. 9, etant 
notamment du type a oreilles sur pivots ,r permettant/ d^une 
part une adaptation aux different es sortes de pontons 
fabriqu6s couramment, et, d'' autre part/ un leger mouvement 
autour de l''axe horizontal de la liaison ISA, 18'' A pour 

25 s'' adapter aux mouvement s du plan d^eau. 

La sous-face des plates-formes 18, 18' est 
6quipee de verins horizontaux de triangulation 17 dont les » 
cylindres sont designes par le chiffre 17A, 17A' et les 
pistons-tiges/ par le chiffre 17B/ 17B'' / les cylindres 17A/ 

30 17A'' etant fixes par tous moyens a la plate-foxme associee/ 
chacun a I'interieur du trapeze. 

En position sortie, les tiges des pistons 
prennent des positions telles que representees sur la 
partie droite de la Fig. 9/ formant ainsi des bras de 

35 r enforcement/ leurs extremity s venant se verrouiller dans 
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des trous borgnes 28, 28', prevus a cet effet dans le rail 
oppose - 

Le long du rail 11 'A;- sont disposes des palpeurs 
nCir 17C2/ 17C3, 17C4, les palpeurs 17Ci et 17C2r etant 
5 situes de part et d'' autre du point de croisement des tiges 
sorties 17B situees a gauche sur la Fig. 9, et les palpeurs 
17C3 et 17C4 etant situes de part et d'' autre du point de 
croisement des tiges sorties 17B situees a droite. 

Lorsque le chariot 12 vient au contact des 

10 palpeurs 17Ci ou 17C4 , suivant le sens de deplacement du 
syst^mer les tiges 17B des verins 17 se retractent pour 
laisser le passage au chariot et se red6ploient lors du 
contact du chariot 12 avec les palpeurs 17C2 ou llCsr 
suivcLnt le sens de deplacement du syst^me, apres le passage 

15 du chariot. 

II est egalement possible de prevoir que les 
systemes mobiles flottants soient realises en trois parties 
modulaires, a savoir une partie centrale comportant les 
renforts trapezoidaux et deux parties laterales identiques, 

20 de longueurs pouvant etre differentes, avec les extremites 
comportant les parties d*" accrochage males et femelles 
appropriees. Les jonctions de cette partie centrale et des 
parties laterales ont et6 syiabolisees par la lettxe J sur 
la Fig, 9 entre autres . De telles jonctions seraient 

25 notamment du type des jonctions 18A et 18^ A. 

Lors de 1'' assemblage du systeme 1, on rassemble 
les parties gauche et droite du systeme a la partie 
centrale, lesquelles sont separees pour etre transportees 
entre le lieu de fabrication et le bassin portuaire. La 

30 partie centrale IID, 11' D des rails llA et 11' A est 
amovible afin de permettre 1' installation du chariot 12 et 
son entretien (voir egalement Fig. 13) - 

Dans la position de la Fig. 3, I'extremite 
femelle lOB du systeme 7b est fixee a l'extremit6 male 9C 

35 du systeme 7 c et le duc-d'Albe 8 est en butee sur le 
systeme 7b au voisinage de son extremite mcLle 9B, le 



wo 2005/058683 



PCT/FR2004/050686 



19 

caillebotis 16A 6tant enroule, et le caillebotis 16B, 
deroule au maximum^- le passage etant ouvert entre les 
pannes 4A et 4B. Dans la position de la Fig. 4^ le systeme 
7b est en cours de deplacement et ses extremites 9B et lOB 
5 sont libres, les caillebotis 16A et 16B etant partiellement 
enroules {ou deroules) . Dans la position de la Fig. 5^ 
I'extremite 9B du systeme 7b est fixee a 1' extremite lOA du 
systeme voisin 7a^ les caillebotis 16A^ 16B etant dans 
leurs positions inverses de celle de la Fig. 3 et le 

10 passage etant alors ouvert entre les pannes 4B et 4C. 

Le chariot 12 d'lin systeme mobile flottant 7 
entonrant son duc-d'Albe 8 guide ledit systeme 7 en 
cooperant avec les rails llA et ll'A. 

La partie superieure centrale IID^ 11*^0 des rails 

15 llA et 11' A (Fig, 9 et 13) est avantageusement montee 
pivotante af in de permettre d' ouvrir ces derniers lorsque 
I'on souliaite assurer une maintenance du chariot 12. 

Le chariot 12 est constitue d'un cadre carre en 
profile metallique, comportant, sur les cotes en regard des 

20 rails llA et 11 'A, des systemes de roulements lateraux^ 
horizontaux 24 et verticaux 25, lui permettant de se 
deplacer ^ l'int6rieur des rails llA et 11' A tout en 
maintenant un 6cartement constant de ces derniers - 

Dans chacun des quatre angles interieurs du 

25 chariot 12 et au centre des quatre c6t6s de celui-ci, des 
galets 26 de roulement horizontaux permettent au chariot de 
coulisser librement verticalement le long du duc-d'Albe 8 
afin de suivre le mouvement des marees de fagon classique. 
Les galets 26 sont montes sur des ressorts 26'^ ce qui 

30 permet d' amortir les mouvements lateraux du chariot 12 
autour du duc-d'Albe 8 et d' absorber les tolerances de mise 
en oeuvre des ducs-d'Albe. 

Le chariot 12 porte ext6rieurement en partie 
superieure et du cote des rails, une structure metallique 

35 5 3 qui porte les axes 23A et 23B d' enroulement des 
caillebotis 16A, 16B, lesdits axes etant disposes 
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perpendiculairement aux rails de part et d' autre du chariot 
12. La structure 53 porte egalement les axes de deux 
rouleaux 54, servant a clipser les caillebotis 16A^ 16B sur 
des rails-cremailleres de clipsage 36, 36' disposes sur le 

5 dessus des rails llA, 11 'A. Les dents successives 55 des 
rails-cremailleres de clipsage 36 peuvent etre mieux 
observees sur la Fig. 18- Elles maintiennent le 

caillebotis en place . 

Les caillebotis sont constitues d'un ensemble de 

10 petites pieces allongees 37 {Fig, 21) , dispos6es selon la 
longueur des rails llA et 11' A. Ces pieces 37 sont 
delimit^es par deux faces laterales opposees, de forme 
oblongue, disposees verticalement et en quinconce en 
position de montage. Chaque piece 37 pr6sente deux 

15 pergages transversaux peirpendiculaires aux faces oblongues, 
les pergages en regard etant traverses par des axes 38. II 
est ainsi constitue un tapis roulant de type chenille- Les 
extremites des axes 38 sont equipees des petits cylindres 
de clipsage 37', clipsables dans les rails-cremailleres 36, 

20 36' . 

Le chariot 12, presente exterieurement au milieu 
de ses bords perpendiculaires aux rails et en partie 
sup6rieure, une machoire 30, 30', par exemple un embout de 
type Norseman, prenant un cable 21 (dont les deux brins 
25 partant du chariot sont d6sign6s par 21A, 21B) , qui passe 
sur des poulies 20Ai, 20Bi, d'axes verticaux, {poulie 
d' entralnement 20Ai et poulie libre 20Bi) , situees sous le 
platelage 15 au voisinage des extremit6s respectives du 
systeme 7 • 

30 Sur les Fig. 22 et 23, on peut voir que la poulie 

20Ai est entrainee par un ensemble moteur/reducteur 19/19', 
et sur les Figures 24 et 25, on peut voir que la poulie 
libre 20Bi est reliee a un ressort 57 pour amortir les 
forces de traction sur le cable 21 que les poulies 

35 entralnent - 
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Le cable 21 f qui circule selon la ligne 
longitiadinale moyenne de I'espace de circulation du duc- 
d'^Albe 8^ est supporte par les entretoises 14, celles-ci 
comportant a cet effete sur leur longueur, des gaines 

5 tournantes 14a (Fig. 12 et 13) . Le retour du cable 21, 
designe par le chiffre de reference 22 (Fig. 8 et 14), 
circule a I'^interieur de la poutre llB. Sur la Fig. 14, on 
peut voir que le retour de cable 22 est soutenu par des 
poulies folles 27, dont les axes sont portes par la poutre 

10 IIB- Sur la Figure 20, on peut voir, a 1' extremity du 
systdme, le c§.ble 21 soutenu par une poulie 27 dont les 
axes sont portes par des oreilles 27' fixees i. la structure 
inf erieure du systeme 7 . 

Le caillebotis 16A, 16B, coitime on peut le voir 

15 represents Fig. 20, est fixe par des crochets de fixation 
de caillebotis respectivement 31A, 31B (designes aussi par 
le chiffre 31) a la structure du platelage 15 aux deux 
extremites du systeme mobile 7 . 

De part et d' autre du duc-d'Albe 8, comme deja 

20 indique, chaque caillebotis 16A, 16B s'enroule ou se 
deroule autour de son axe 23A, 23B, les deux axes 6tant 
rendus solidaires par deux chalnes d'' entralnement 40, qui 
s^enroulent autour du m§me moyeu que les caillebotis 16A et 
16B, les enroulements des chalnes Stant maintenus par des 

25 flasques internes {2OB3 ; 20'B3 - 23B3 ; 23'B3), et externes 
(2OB2 ; 20^B2 - 23B2 ; 23'B2) - 

La disposition t des caillebotis 16A, 16B et des 
chaines 40, 40' sur les axes precites 23A, 23B est telle 
qxie le deroulement d'un caillebotis entralne 1' enroulement 

30 de la chalne situee sur le meme axe, laquelle se deroule 
sur son autre axe entralnant a son tour 1 ' enroulement de 
1' autre caillebotis de telle fagon que la vitesse de 
deroulement et d' enroulement des deux caillebotis vienne en 
parfaite synchronisation. Le deroulement est commande par 

35 la traction sur le cable 21, elle-meme commandee par le 
moteur 19. La mise en marche du moteur 19 provoque la 
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rotation de la poulie d*^ entralnement 20Ai, ce qui provoque 
une translation du cable 21, lequel, fixe au chariot 12, 
tire 1' ensemble du systeme mobile flottant en translation, 
par rapport au duc-d''Albe fixe 8. 

5 L'^ ensemble des deux axes 23A et 23B et des 

chalnes 40, 40' est recouvert par un capot C ; des palpeurs 
52 fixes a la base du capot C permettent de stopper 
I'' avancement du systeme si un objet ou un corps etranger 
vient se coincer entre le caillebotis et le capot, lors du 

10 mouvement de 1' ensemble du systeme mobile se deplagant par 
rapport au capot C. 

La Fig. 10 est une vue de dessus montrant le 
chariot 12 et une entretoise 14 d'un systeme mobile 7, 
laquelle est du type « cL bascule ». Les entretoises 14 

15 sont aptes a basculer horizontalement au passage du chariot 
12, poussees par ce dernier, et a reprendre leurs places 
sous Inaction de verins 35 apres le passage du chariot 12, 
pour venir se verrouiller dans le rail oppose. Elles sont 
fixees a intervalles de fagon alternee sur un rail et sur 

20 1' autre llA, 11' A. 

Sur la partie gauche de la Fig. 10, on peut voir 
le systeme 7 dont les rails llA et 11 'A sont maintenus par 
ces entretoises mobiles 14, qui sont basculantes autour de 
I'une de leurs extr6mit6s 32 montees dans le rail 

25 alternativement llA ou 11' A. Les extremit6s libres 33 des 
entretoises 14, que I'on peut voir plus en detail sur les 
Fig, 12 et 13, portent une terminaison sous la forme d'.un 
petit cylindre de roulement monte libre sur un axe d'un 
cote de 1' entretoise 14 et perpendiculairement a cette 

30 derniere - 

Sur la partie gauche de la Fig. 11, on peut voir 
que des ouvertures ou boutonnieres 34A sont pratiquees dans 
le rail 11 'A, lesquelles pr6sentent la forme generale d'un 
U renverse dont I'&ne est parallele au platelage 15 et dont 
35 les branches sont tres larges pour permettre le passage de 
l'extr6mite libre 33. 
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A l^arriere de ces ouvertures 34A, sont 
rapportes,- pour fermer celles-ci et pearmettre le roulement 
des extr^mites libres 33, des caissons circulaires 34,. tels 
que representes sch^matiquement sur les Fig. 12 et 13. 
5 Sur la partie droit e de la Fig. 10 (sur laquelle 

seuls le chariot 12 et les brins centraux 21A;^ 21B des 
cables ont ete representes ) , on peut voir que les bords 
12A^ 12B dudit chariot 12, perpendiculaires aux rails llA, 
11^ A, sont arrondis vers I'exterieur du chariot. 

10 En fonctionnement, les entretoises 14 sont tour a 

tour amenees a heurter le bord 12A ou 12B en regard, ce qui 
provoque leur effacement par basculement ; la terminaison 
cylindrique verticale de I'extremite 33 peut s'extraire du 
rail 11' A par I'une des branches verticales larges de 

15 I'ouverture en U inverse 34A. L'' entretoise 14 vient alors 
basculer pour se placer parallelement au rail llA, comitie 
represents en traits mixtes sur la Figure 12 . 

Lorsque I'' entretoise 14 n'est plus retenue par le 
chariot 12, elle est rappelee par un verin 35 (Fig. 12 et 

20 13) qui la replace dans sa position initiale pour maintenir 
l'6carteinent des deux rails llA et 11' A, position dans 
laquelle la terminaison cylindrique de l'extr6mite libre 33 
est maintenue dans le caisson 34 par la partie horizontale 
de I'ouverture 3 4 A, empSchant le rapprochement ou 

25 l'6cartement des rails llA et 11 'A. 

Sur la Fig. 8, qui est une vue en perspective du 
> systdme 7, on a represents I'extremite d'accrochage 9 qui 
sera decrite plus en detail sur les Fig. 39 a 41. Celles- 
ci montrent en effet le raccordement entre eux de deux 

30 systemes mobiles voisins 7a et 7b par leurs extremites 
respectivement male 9B et femelle lOA. 

L'extremite male 9B porte des parties saillantes 
47 qui coopdrent avec les parties creuses 48 de I'extremite 
femelle lOA. Les faces latSrales 48A des parties 

35 saillantes 47, delimitant les parties creuses 48, sont 
configurees pour permettre aux parties saillantes 47 de 
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s^encastrer facilement dans les parties creuses 48, par une 
region d'' entree plus evasee- En effet, les systemes 
mobiles 7a et 7b peuvent etre amends i se raccrocher dans 
un raouvement non parf aitement rectiligne en raison des 
5 inouvements du plan d' eau . 

Les parties saillantes 4 7 de I'extremite male 9B 
comportent un trou 4 9 horizontal perpendiculaire aux faces 
48A- Les parties saillantes 47 de I'extremite femelle lOA 
comportent pareillement chacune un trou horizontal recevant 

10 un penne 50 qui fait saillie hors des faces lat6rales 48A, 
qui est apte a sortir de son logement pour verrouiller 
m^caniquement et/ou electromagnetiquement les extremites 9B 
et lOA des systemes mobiles 7b et 7a, une fois la partie 
saillante 47 penetree dans la partie creuse 48. 

15 Les faces avant des parties saillantes 47 et les 

fonds des parties creuses 48 sont de forme courbe, 
permettant aux systemes accroches de pivoter autour de 
l^axe-penne 50 afin que les systemes mobiles 7 puissent 
suivre les mouvements du plan d' eau (Fig. 41). 

20 L'extremite male 9 des elements mobiles est apte 

k se d^placer 16gerement par glissement lateral, d'un cot6 
ou de 1' autre, mue par un moteur 44 (Figure 41) contr616 
par le guidage laser pour rattraper les tolerances 
d' alignement (mouvement du plan d'^eau) de fagon k permettre 

25 la parfaite imbrication de deux systemes dans les derniers 
metres avant leur verrouillage . 

Un guidage laser* 51'^ ou autre guidage lumineux 
favorise le bon alignement des deux extremites 9 et 10 des 
systemes 7 lors de leur rapprochement. 

30 Des feux de signalisation 51 qui s'allument lors 

de la mise en mouvement des systemes 7 pour prevenir les 
usagers, sont disposes aux extremites 9 et 10 des systemes 
7 ainsi qu'au droit des raccordements 18A des trongons de 
pannes 5 - 

35 Sur leurs bords lateraux, les extremites 9B et 

lOA sont equipees de lumieres de signalisation 51', 
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class iquement vertes ou rouges, indiquant le passage aux 
bateaux manoeuvrant de nuit. 

Pour des raisons de s^curite;. les extremites 9B 
et lOA peuvent dtre 6quipees de palpeurs 52, lesquels 

5 detectent la presence eventuelle d'un corps etranger au 
systeme lors de leur rapprochement et empechant a ce moment 
1'' accrochage des deux pontons pour eviter tout accident - 

Les Fig, 36 a 38 montrent la realisation du 
raccordement entre le systeme mobile de quai 107 et le 

10 ponton flottant fixe 3. 

Dans ce mode de realisation, le ponton flottant 
fixe 3 est fixe par 1' intermediaire de coulisseaux 43 
classiques a une premiere serie de ducs-d'Albe 8'^ situee 
entre le quai fixe 1 et le ponton flottant classique 3. Le 

15 systeme mobile de quai 107 n'^est pas traverse par un duc- 
d'Albe 8 et ne n^cessite pas de systeme de caillebotis 
deroulable. II comporte une poutre simple 211 faisant 
office de bras d^amarrage, disposee sur une serie de 
flotteurs F ou portee par le ponton 3 et recouverte d'un 

20 platelage 15. La poutre 211 est equipee d'un rail-poutre 
partiellement referme comme les rails-guides des cliariots 
12 des syst^mes 1, ce rail-poutre circulant autour 
d' ensembles 42 comprenant des roues verticales 25 et 
horizontales 24. Ces ensembles 42 sont fixes a intervalles 

25 r6guliers sur le flanc du ponton fixe 3 grSce k des 
fixations articulees 41 pour s'' adapter aux mouvements du 
plan d^eau (Figure 38) . Le deplacement des systemes 107 
dits de tete lateralement au ponton fixe 3 est assure par 
une ou des roues crantees 45 cooperant avec un rail a crans 

30 cremailleres 4 6 fixe sur le ponton 3. Le systeme mobile de 
quai 107 est equipe en son centre, d'un moteur 44, qui est 
dispose sous son platelage 15 et qui, pour sa mise en 
mouvement, entralne la roue crantee 45, cooperant avec le 
rail a crans cremailleres 46 situe sur le flanc du ponton 

35 3. 
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La Fig. 36 montre k plus petite 6chelle 
1^ ensemble constitue par le systeme mobile de quai 107 et 
le ponton flottant classique 3, au niveau de la jonction 
avec le trongon de panne 5 et ses raccordements 
5 d'extremites 9' et 10' . Ces extremites 9' et 10' 

correspondent a des moities d' extremites 9 et 10 des 
systemes 7 . 

Les moteurs de deplacement (19 ; 44) et les 
moyens de verrouillage et deverrouillage (9-10 ; 9' -10') 

10 des extremites des systemes (7-207 ; 107) sont commandos 
simultanement par panne ou par groupe de pannes selon les 
besoins^ par tous moyens adapt6s/ notamment centralists, 
inf ormatises . 

On pourra ainsi prevoir un pupitre superviseur de 

15 commande avec ecran dans la Capitainerie du port (SI ; Fig. 
42) permettant au personnel responsable d'executer des 
manoeuvres d'ouvertures en fonction des demandes (par 
telephone ou radio) des usagers desirant entrer ou sortir^. 
une programmation des commandes d'ouvertures et de 

20 fermetures de chacune des pannes a heures fixes pouvant 
ainsi §tre envisagte. Des armoires secondaires (Al, A2, 
A3, etc.) pourront aussi etre utilis6es (voir Figure 42) 
pour regrouper les commandes et automatismes de chaque 
panne et comportant les dispositifs d'arrgt d'urgence au 

25 droit de chaque panne sur le ponton fixe 3 ou quai 1. 

Egalement, on peut envisager une automatisation 
des commandes a la demande des usagers directement a partir 
du quai 1 ou ponton 3, de telles commandes etant alors de 
type avec monnayeur ou cartes . 

30 Des ouvertures d'urgence de pannes seront prevues 

en cas d' incendie pour eviter la propagation du feu et des 
moyens d' extinction seront positionnes sur les pannes, le 
personnel pouvant circuler transversalement sur les 
el6ments 7 pour arriver plus rapidement sur le lieu de 

35 1' incendie. 
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En cas de panne d'un element moteur ou mecanique 
de I'un des systemes 1, 207, 107, il sera possible de 
d6brayer 1' element defectueux, 1' ensemble du systdme de 
1' invention continuant a fonctionner grace an remorquage du 
5 systeme defectueux par les autres elements mobiles 1, 201, 
107 dans I'attente de 1*^ intervention de la maintenance. 

L'' expose detaille des moyens de 1^ invention 
permet de comprendre le f onctionnement du bass in portuaire 
equipe de ces moyens, par la manoeuvre d'une panne ou d'un 
10 groupe de pannes adjacentes relives entre elles par les 
extremites des systemes de 1'' invention, Un important gain 
de place pour I'amarrage des bateaux est ainsi offert. 

On ajoutera qu' avec 1'' ensemble d'amarrage selon 
la pr6sente invention, I'amarrage des bateaux se fait 
15 uniquement sur les trongons de panne 5 et, couple, sur 
les bras d'^ amarrage 6 et les extremites des systemes 
mobiles f lottants 7 . 

Corame evoque, les systemes 7 rendent 
avantageusement possibles les liaisons transversales pour 
20 un deplacement facile des usagers d'une panne a I'' autre. 

On va maintenant decrire diff6rentes variantes 
possibles de la realisation qui vient d'etre decrite. 

Les Fig. 26 et 27 pr6sentent une variante du 
premier mode de realisation des Fig. 24 et 25, suivant 
25 laquelle le systeme est guid6 par deux ducs-d'Albe 8 
jumeles au lieu d'un, pour une meilleure tenue (sites plus 
exposes aux intemperies ou destines a accueillir des 
bateaux plus grands) . Chaque duc-d'^Albe 8 comporte son 
chariot 12, les deux chariots etant relies par un 
30 dispositif articule de liaison 12C qui autorise un 
mouvement relatif entre les deux chariots 12. Chaque 
extremite du cable de traction 21A, 21B est fixee a I'un 
des chariots 12 . 

La structure de support 53 des enroulements de 
35 caillebotis 16A, 16B est adaptee aux deux chariots 12. De 
plus, le capot C est allong6 pour recouvrir 1' ensemble du 
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mecanisme ; il a deux ouvertures en partie superieure pour 
laisser passer les tStes des ducs-d'Albe 8, 

Les Fig. 28 et 2 9 presentent un deuxidme mode de 
realisation du dispositif de deplacement des systemes 7^ 

5 207 suivant lequel il n'est pas utilise de cable de 
traction- Un moteur 19 est embarque sur la structure 
support 53 solidaire du chariot 12 ; ce moteur 19^ par 
l^intermediaire d'un reducteur 19'^ actionne deux roues 
dentees laterales 45^ 45' qui s'engrenent chacune sur un 

10 rail-cremaillere 36, 36'' de clipsage des caillebotisj. du 
type de celui decrit avec reference au premier mode de 
realisation- La mise en marclie du moteur 19 provoque la 
rotation des roues 45, 45' , lesquelles, par entralnement 
des rails-cr6mailleres 36, 36' associes, d^placent le 

15 systeme 7 . 

Un systeme permettant le deploiement et le repli 
du cable d' alimentation du moteur 19 sera avantageusement 
prevu dans le cas de ce mode de realisation. 

Les Fig. 30 et 31 montrent ce deuxieme mode de 

20 realisation, avec la variante a deux ducs-d'Albe corame 
celle des Fig. 26-27. Dans ce cas, le moteur 19 est 
avantageusement dispose entre les deux ducs-d'Albe 8. 

Les Fig- 32 et 33 representent une variante de 
protection de I'ouverture centrale des systemes 7, 207 

25 suivant laquelle des caillebotis deroulables ne sont plus 
utilises- En revanche, la protection est assuree par un 
« garde-corps G dispose tout autour de la zone de translation 
du duc-d'Albe 8 a I'interieur du systeme 7. Une zone de 
passage^ dans I'axe des trongons de pannes 5, est amenagee 

30 grace a une passerelle relevable 16, constituee par exemple 
par des elements imbricables 16C, 16D (Fig. 4, 33 et 34) 
servant, en position rabattue, egalement au maintien 
d'ecartement entre les rails llA et 11' B, leurs extremites 
etant adaptees a cet effet, et, en position relevee, 

35 assurant la continuite des garde-corps G. 
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Sur la Figure 33, on a designe par SE le niveau 
de la surface de I'eau. 

La passerelle 16 passe d^'une position fermee 
(Fig- 35) a une position ouverte (Fig. 34) lors du 
5 deplacement du systeme If 207 au niveau du duc-d''Albe 8. 
Les deux parties 16C, 16D de la passerelle 16 sont 
actionnees par des verins de relevage 35' (Fig. 33) - 

Pour pouvoir proteger les deux cotes de la 
passerelle 16 en position rabattue (Fig. 35), les elements 
10 d'extr6mite opposes de chaque passerelle 16C, 16D 
comportent un garde-corps G' en retour. 

Sur la Fig- 35, on a represents des caillebotis 
amovibles 16E qui sont destines a fermer I'ouverture entre 
les deux rails llA, ll'A lors de manifestations telles que 
15 salons a flots, expositions nautiques, etc. Dans ces cas, 
les systemes 7 sont desactives et les garde-corps G , 
avantageusement amovibles, sont demontes . 

II est du reste bien entendu que les modes de 
realisation qui ont ete decrits ci-dessus ont ete donnes a 
20 titre indicatif et non limitatif et que des modifications 
peuvent etre apportees sans que I'on s'6carte pour autant 
du cadre de la pr6senter invention. C'est ainsi notamment 
que le mecanisme permettant le d6placement du systdme 
mobile flottant pour r a aussi §tre assure par : 
25 - un deplacement engendr6 par la rotation k l''int6rieur 
des deux rails guides de vis sans fin, egalement 
actionnees par un moteur electrique, situe dans une 
des extremites de chaque systeme mobile flottant ; 
- un deplacement par verins telescopiques hydrauliques ; 
30 - un deplacement par 1' inversion du sens de rotation 
d' helices placees au droit des flotteurs des parties 
centrales, assurant les mouvements dans un sens ou 
dans 1' autre des elements ; la rotation de ces 
helices, escamotables de I'^eau en p6riode de non 
35 utilisation, serait egalement assuree par des moteurs 

electriques ; ou 
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- la rotation de roues k aube situees sous les pieces 
assemblage a chaque extremity des systemes 
f lottants . 

On pourrait egalement envisager un enroulement 
5 des caillebotis 16B non plus au voisinage des chariots 

mais a I'extremite respective du systeme mobile flottant de 
1^ invention, sous le platelage de celui-ci, des systemes de 
chaines de synchronisation etant maintenus en partie 
centrale . 

10 Egalement, les entretoises 14 pourraient etre 

agencees pour coulisser parallelement k elles-meraes a une 
extremity du systeme mobile flottant- 
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REVENDICATIONS 

1 - Ensemble de systemes mobiles flottants 
motorises (7 ; 107 ; 207) pour le deplacement de pannes (4A 
a 4E) d' amarrage de bateaux B et embarcations dans des 
bassins portuaires afin de deplacer lesdites pannes (4A 
a 4E) en translation selon une trajectoire perpendiculaire 
a celles-ci, de telle sorte qu' un espace de manoeuvre des 
bateaux B et embarcations puisse etre pratique entre au 
moins deux pannes adjacentes (4 ; 4A a 4E) , alors que les 
autres espaces entre pannes sont fermes a la manoeuvre^ 
chaque systeme comportant : 

des moyens de fixation de pannes ou de trongons de 
panne,s (5) , lesdites pannes ou lesdits trongons de 
pannes • etant disposes perpendiculairement a la 
direction de translation ; 

a ses deux extremites,r des moyens (9, 10) permettant 
son accrochage sur un systeme identique en vis-a-vis 
ou sur un moyen d' accrochage situe en extremite d' un 
quai ou panne fixe ; 

- des moyens de guidage en translation^ parallelement a 
un quai ou ponton principal, par rapport a un point 
fixe que constitue un pieu ou duc-d' Albe (8) ou groupe 
de pieux ou ducs-d' Albe f iches dans le fond du bassin, 
lesdits points fixes dudit ensemble etant destines a 
etre positionnes suivant un quadrillage regulier dont 
les axes sont perpendiculaires et paralleles audit 
quai ou ponton principal et qui presente une dimension 
de maille appropriee pour permettre les manoeuvres 
precitees d' une panne ou d' un groupe de pannes 
adjacentes accrochees par leurs extremites, des 
systemes (107) pouvant etre guides par un ponton fixe 
(3) ; et 

- des moyens d' entrainement en translation des pannes^ 
lesdits moyens d' entrainement dudit ensemble etant 
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commandes par des moyens de cortimande synchronises des 
manoeuvres precitees . 

2 - Ensemble selon la revendication 1, 
caracterise par le fait que les extremites des systemes 

5 mobiles f lottants portent des moyens d' amarrage de f agon a 
constituer des bras d' amarrage. 

3 - Ensemble selon I'' une des revendications 1 et 

2, caracterise par le fait que les systemes sont agences 
pour qu'^ en position d' arret, ils soient toujours, a une 

10 extremite, en butee sur un pieu ou duc-d'' Albe (8) et, a 
1' autre, verrouilles sur 1' extremite d' un systeme identique 
en vis-a-vis ou d' une extr6mite d'' un ponton ou quai fixe, 
les extremites dudit systeme identique ou dudit ponton fixe 
etant elles-memes en butee sur un autre pieu ou duc-d' Albe 

15 (8). 

4 - Ensemble selon 1' une des revendications 1 a 

3, caracterise par le fait que les moyens (9, .10) prevus 
pour accrocher et decrocher deux pannes adjacentes sont 
agences pour assurer une liaison adaptee pour resister aux 

20- mauvaises conditions meteorologiques et pour suivre les 
mouvements de 1' eau et des marees. 

5 - Ensemble selon 1' une des revendications 1 a 

4, caracterise par le fait que les moyens de guidage d'un 
systeme mobile flottant sont const itues par un- chariot (12) 

25 entourant un due -d' Albe (8) formant coulisseau apte a 
monter et a descendre le long du duc-d'' Albe (8) pour suivre 
le mouvement de 1' eau ou des marees, ledit chariot 
comportant exterieurement des organes de roulement (24,25) 
apte a cooperer avec des rails (llA, 11' A) du systeme 

30 mobile flottant. 

6 - Ensemble selon - la revendication 5, 
caracterise par le fait que chaque systeme mobile flottant 
(7) est entralne par au moins un cable (21) raccorde au 
chariot (12) aux deux bords (12A, 12B) opposes de celui-ci 

35 perpendiculaires a des rails (llA, IT A) , et susceptibles 
d' etre tracte par un moteur (19) de telle sorte que la 
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traction d' un cable lie a un bord permet le coulissement de 
la structure mobile flottante en sens inverse de la 
traction exercee par le cable. 

7 - Ensemble selon la revendication 5, 
5 caracterise par le fait qu' un moteur (19) embarque sur le 
chariot (12) met en mouvement une ou des roues crantees 
(45) qui circulent sur un ou deux rails-cremailleres (36)^ 
de telle sorte que ce mouvement entraine le deplacement du 
systeme mobile flottant dans un sens ou dans 1' autre. 

10 8 - Ensemble selon 1' une des revendications 5 a 

1 , ' caracteris6 par le fait qu' un systerae mobile flottant 
comporte une structure de support allongee avec deux 
poutres (11, 11' ) en regard portant interieurement les 
rails (llA, 11' A) destines a cooperer avec les organes de 

15 roulement (24, 25) du chariot (12) du duc-d' Albe (8) , 
lesdites poutres (11, 11' ) etant reunies a leurs extremites. 
par des structures de liaison (13B, 13C) , lesdites poutres 
et, le cas ech6ant, les structures de liaison etant portees 
par au moins un dispositif de flottaison (F, Fl) , des 

20 moyens (18, 18' ) etant portes par lesdites poutres 
permettant leur raccordement a la panne ou aux trongons de 
panne, avec renf or cement eventuel au droit dudit 
raccordement par des verins de triangulation (17), les 
extremites de ladite structure presentant les moyens 

25 d' accrochage complementaires de moyens portes par la 
structure du systeme mobile flottant adjacent, afin de 
constituer des trains de systemes mobiles flottants dans 
les positions accrochees des systemes concernes. 

9 - Ensemble selon la revendication 8, 

30 caracterise par le fait que les deux ^spaces entre les deux 
rails (llA, 11' A) de part et d' autre du chariot (12) 
associe au duc-d' Albe (8) sont fermes par un caillebotis 
(16A, 16B) qui s' enroule et se deroule de part et d' autre 
du chariot en fonction du deplacement du systeme mobile 

35 flottant par rapport au duc-d' Albe (8), un platelage 
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circulable (15) venant recouvrir la structure autour du 
caillebotis. 

10 - Ensemble selon la revendication 9, 
caracterise par le fait que des moyens sont prevus pour 

5 permettre 1' enroulement ou le deroulement de 1'' un des 
caillebotis a une vitesse dependant du deroulement ou de 
1' enroulement de 1' autre caillebotis. 

11 - Ensemble selon la revendication 10, 
caracterise par le fait que les moyens 

10 d' enroulement/deroulement d'' un caillebotis par rapport a 
1' autre consistent en au moins une chalne (40) de. longueur 
et d' epaisseur proportionnelles respectivement a la 
longueur et a 1' epaisseur du caillebotis enroulable et 
montee pour s' enrouler autour de 1' axe d' enroulement du 

15 premier caillebotis dans le sens inverse de celui-ci et sur 
r axe parallele du second caillebotis egalement dans le 
sens inverse de ce dernier, de telle sorte que, lorsque le 
premier caillebotis est entierement enroule sur son axe, 
la chalne (40) est completement deroulee sur ce m§me axe et 

20 completement enroulee sur ledit second axe, alors que le 
deuxieme caillebotis est entierement deroule, ladite chalne 
etant entralnee par le deroulement du premier caillebotis, 
lui-meme entralne par le moteur deplagant la structure. 

12 - Ensemble selon la revendication 8> 
25 caracterise par le fait que la protection de 1' ouverture 

centrale des systemes est assuree par un garde-corps (G) 
positionne autour de la zone de translation du duc- 
d''Albe(8), une zone de passage dans 1' axe des trongons de 
pannes etant amenagee grace a une passerelle relevable 
30 (16C, 16D) . 

13 - Ensemble selon 1' une des revendications 8 a 
12, caracterise par le fait qu' entre les deux rails (llA, 
IIN ) r sont disposees des entretoises (14) de maintien 

• d' ecartement, lesdites entretoises etant agencees pour 
35 s' ef facer lorsque le deplacement de la structure les amene 
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au voisinage du bord (12A, 12B) du chariot et pouvant 
servir de support a un cable tracteur. 

14 - Ensemble selon 1' une des revendications 1 a 
13;. caracterise par le fait que chaque panne comporte 

5 plusieurs trongons de pontons d' amarrage raccordes aux 
systemes mobiles flottants (7a, 7b, 7c, 7d) , etant 
completee par un systeme mobile flottant (107a, 107b, 107c, 
107d) dit de quai adapte pour coulisser le long d' un ponton 
flottant fixe (3) classique et par un systeme mobile 

10 flottant dit de tete (207a, 207b, 207c, 207d) situe a 
1' extremite opposee de la panne cote acces des bateaux et 
pouvant servir de ponton d' attente. 

15 - Ensemble selon 1' une des revendications 1 a 
11, caracterise par le fait que le raccordement entre les 

15 pannes ou trongons de pannes . et les systemes mobiles 
s' effectue a un niveau choisi pour permettre, de part et 
d' autre de la panne, deux longueurs egales ou differentes, 
suivant les besoins, d'' emplacement pour les bateaux B et 
embarcations . 

20 16 - Ensemble selon V une des revendications 5 a 

15, caracterise par le fait que chaque point fixe est forme 
par plusieurs ducs-d' Albe dont les chariots associes sont 
relies par un dispositif articule de liaison. 

17 - Installation portuaire comportant des pannes 

25 deplagables par 1' ensemble de systemes mobiles flottants 
motorises tels que def inis a 1^ une des revendications 1 a 
16. 
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